N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 05 2015

ANETA KOSTELECKA

mgr, PBS Sp z 0.0.

ul. Junakéw 2, 81-812 Sopot,

tel. 696 471 212,

e-mail: aneta.kostelecka@pbs.pl

Planowanie badan zachowan

transportowych!

Streszczenie. Artykul kierowany jest przede wszystkim do 0séb uczest-
niczacych w planowaniu badan zachowan transportowych mieszkan-
c6w w jednostkach zamawiajacych takie badania. W tekscie wskazano
na elementy kluczowe dla uzyskania wysokiej jakosci danych z ba-
dafi, bedacych wiarygodna podstawa do budowy zalozeri dla modeli
transportowych. Artykul prezentuje dzialania, ktére mozna podjaé na
etapie przygotowywania dokumentacji przetargowej i wyboru oferen-
téw, omawia mozliwe sposoby doboru préby badawczej oraz budowy
kwestionariusza, zwraca takze uwage na kluczowe elementy w procesie
opracowywania wynikéw badad. W tekscie opisano réwniez najczesciej
napotykane podczas realizacji badai problemy i sposoby, w jakie mozna
ogranicza¢ ich wplyw na jakos¢ gromadzonych danych.

Stowa kluczowe: badania zachowari transportowych, jakos¢ badanq,
dobér proby badawczej

Wprowadzenie

Badania ankietowe zachowan transportowych stanowia
jedno z najwazniejszych Zrédel informacji na temat spo-
sobow codziennego poruszania si¢c mieszkancéw i wazny
element w konstrukcji modeli zachowari transportowych.
Nowoczesne technologie, takie jak GPS, pozwalaja pre-
cyzyjnie zdefiniowal skad i dokad odbyta si¢ podréz i jak
dhlugo trwala, jednakze nie sa w stanie w prosty sposob zde-
finiowaé wykorzystanych srodkéw transportu, a tym bar-
dziej celu podrézy. Wywiady realizowane z uczestnikami
systemu transportowego umozliwiaja natomiast uzyskanie
informacji nie tylko na temat zrddla i celu podrézy, ale tak-
ze motywacji oraz wykorzystanych srodkéw transportu.

Poniewaz badania zachowan transportowych sa zazwy-
czaj kosztownymi przedsiewzieciami, warto zadaé sobie py-
tanie, na co nalezy zwrdci¢ uwage, aby ich jakos¢, a tym
samym uzyteczno$¢, byla jak najwyzsza.

Celem badad zachowan transportowych jest dostar-
czenie rzetelnych informacji o wszystkich podrézach
mieszkaficow wykonywanych w typowe dni robocze, wraz
z ustaleniem miejsc i godzin poczatku oraz kornica podré-
zy, wykorzystanych srodkéw transportu, a takze motywa-
cji podrézy. Dane te powinny by¢ swego rodzaju ,fotogra-
fia” codziennych przemieszczefi badanych oséb i po zasto-
sowaniu odpowiednich wag analitycznych powinny
umozliwi¢ uogdlnienie informacji o podrézach na calg
populacje oséb mieszkajacych na badanym obszarze. Aby
bylo to mozliwe, musi by¢ spelnionych kilka warunkéw:
préba badawcza musi by¢ odpowiednio dobrana (repre-
zentatywna dla populacji, z ktérej jest pobierana), wywia-
dy zrealizowane rzetelnie i przez osoby rozumiejace istote
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tego typu badar, a zgromadzony podczas badan material
musi zosta¢ poddany wlasciwym analizom.

Dzialania majace na celu maksymalizacj¢ jakosci ba-
dad powinny by¢ podejmowane juz na etapie wyboru ich
wykonawcy i kontynuowane w stadium przygotowania
badani oraz podczas samej realizacji i opracowywania wy-
nikéw.

Procedura przetargowa i wybor wykonawcy badan

Wybdr wykonawcy badan jest najczesciej procedura prze-
biegajaca w oparciu o Prawo zaméwien publicznych i wy-
maga czasu na opracowanie specyfikacji badania, ogloszenie
przetargu, zebranie ofert i ich analize. Niejednokrotnie tez
procedura rozstrzygniecia przetargu przediuza sie wskutek
protestow skladanych przez oferentéw. Majac na uwadze,
ze badania zachowan transportowych moga by¢ reali-
zowane jedynie przez kilka miesiecy w roku, rozpoczecie
procedury przetargowej powinno nastapi¢ z przynajmniej
pélrocznym wyprzedzeniem w stosunku do czasu, kiedy
badania maja by¢ realizowane. Zbyt pézne wylonienie wy-
konawcy skutkuje krotkim czasem na przygotowanie i re-
alizacje badan, co moze mie¢ negatywny wplyw na jakos¢
zebranych danych.

Dialog techniczny

Przystepujac do opracowania specyfikacji zamdwienia,
warto rozwazy¢ przeprowadzenie dialogu technicznego
(wprowadzony do ustawy Prawo zaméwient publicznych
nowelizacja z dnia 12 pazdziernika 2012) {1}, ktéry sta-
nowi niedrogie i jednoczesnie efektywne narzedzie wspar-
cia dla zamawiajacego. Dialog techniczny umozliwia
zamawiajacemu zapoznanie si¢ z najnowszymi osiagnie-
ciami i rozwiazaniami technicznymi, technologicznymi
oraz organizacyjnymi. Skorzystanie z tej mozliwosci
niewatpliwie ulatwi przygotowanie spéjnego i realne-
go projektu badan, ktére beda realizowaly potrzeby za-
mawiajacego przy jednoczesnej optymalizacji aspektéw
ekonomicznych.

Dialog techniczny pozwala takze na minimalizacje ry-
zyk takich jak przedhuzajace si¢ postgpowanie o udzielenie
zamoéwienia, wnoszenie odwolari przez oferentdw, lub nie-
udzielenia zaméwienia.

Jesli zamawiajacy z jakichs wzgledéw nie moze lub nie
chee przeprowadzi¢ dialogu technicznego, wskazane jest,
aby to oferenci zaproponowali metodyke realizacji badan.
W takich sytuacjach ocena metodyki powinna mieé zna-
czacy udzial w facznej ocenie oferty, a sama metodyka po-
winna zostaé zaopiniowana przez eksperta z branzy.
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Wymagania wobec oferentéw

Kolejna kwestig, jaka powinna zostaé rozstrzygnicta na
etapie opracowywania dokumentacji przetargowej, sa
wymagania w stosunku do oferentéw. Brak wymogu po-
siadania przez oferentéw udokumentowanego doswiad-
czenia w realizacji badan zachowan transportowych moze
skutkowal pojawieniem si¢ ofert firm, ktére maja fizycz-
na mozliwos¢ przeprowadzenia badan (czyli np. dysponu-
ja osobami, ktére moglyby realizowa¢ wywiady), nato-
miast nie dysponuja wiedza na temat tego, jak te badania
powinny by¢ przeprowadzone, aby stanowily wiarygodne
zrédlo danych do budowy zalozent dla modelu transporto-
wego. Oferty takich firm sa zazwyczaj znacznie tansze, co
przy powszechnej praktyce oceny ofert, gléwnie ze wzgle-
du na ceng, daje takim firmom duze szanse na wygranie
procedury przetargowej. Konsekwencje realizacji badan
przez niedoswiadczone firmy moga by¢ dotkliwie odczu-
wane na etapie dalszych prac ze zgromadzonymi podczas
badan danymi.

Wskazane byloby, aby firma realizujaca badanie zacho-
wan transportowych, poza udokumentowanym doswiad-
czeniem w tego typu projektach, posiadata takze certyfika-
ty, ktére sa gwarancja odpowiedniej jakosci realizacji bada-
nia. Jako przyklad mozna wskazaé certyfikat Programu
Kontroli Jako$ci Pracy Ankieterow (PKJPA), wydawany
przez OFBOR oraz certyfikat 1SO20252 (ESOMAR) (121,
{31, [4D.

Wybdr w procedurze przetargowej doswiadczonej i cer-
tyfikowanej firmy, zapewnia odpowiednia jako$¢ na kaz-
dym z etapéw badania, czyli podczas przygotowania, reali-
zacji wywiaddw oraz na etapie analizy i prezentacji zgroma-
dzonych danych.

Jezeli zamawiajacy planuje po przeprowadzeniu badan
réwniez budowe modelu transportowego, zasadne jest, aby
jedna procedura przetargowa obejmowala oba te zadania.
W sytuacji, gdy ten sam podmiot odpowiada zaréwno za
realizacje badan, jak tez budowe modelu, wykonawca kla-
dzie znacznie wiekszy nacisk na jako$¢ realizacji badan, po-
niewaz znacznie ulatwia mu to prace na etapie modelowa-
nia. Dodatkowo posiada on znacznie glebsza wiedze na
temat zrealizowanych badaf (np. odno$nie probleméw
podczas realizacji i ich mozliwego wplywu na zgromadzone
dane), co przeklada sie na lepsza wiedze do konstrukeji za-
lozert modelu.

Realizacja badan

Proces realizacji badan sklada si¢ z trzech gléwnych eta-
péw: przygotowania badania, realizacji wywiadéw oraz
analizy zgromadzonych danych.

Na etapie przygotowania badania nastepuje okreslenie
parametrow proby badawczej oraz sposobu jej losowania,
a takze konstrukcja kwestionariusza badawczego. Jest to
takze etap, na ktérym powinna zostal przeprowadzona
kampania informujaca o badaniu, zachecajaca mieszkan-
c6w do udziatlu i uwiarygodniajaca osoby przeprowadzajace
wywiady w gospodarstwach domowych.
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Reprezentatywno$¢ proby badawczej

Jak wspomniano wcze$niej, niezwykle istotne jest, aby
proba w badaniach zachowan transportowych mieszkan-
cow okreslonego obszaru byla reprezentatywna dla bada-
nej populacji. Oznacza to, ze powinna ona mozliwie do-
brze odzwierciedla¢ strukture populacji i to nie tylko pod
wzgledem geograficznym czy demograficznym, ale takze,
a moze przede wszystkim — pod wzgledem zachowan trans-
portowych. Idealnym byloby zatem, gdyby w prébie ba-
dawczej znalazly sie zar6wno te osoby, ktére nie podrézuja
wecale, podrézuja tylko miedzy domem a praca lub szkola,
ale tez takie osoby, ktére duzo si¢ przemieszczaja i trud-
no jest zasta¢ je domu w godzinach realizacji badan (czyli
przed 21.00).

Ponizej zaprezentowane zostaly dwie metody prowadza-
ce do uzyskania w badaniach préby reprezentatywne;.

Najpowszechniej stosowana jest tzw. metoda kwotowa-
nia, czyli ustalania, jaki udzial w prébie powinny mie¢ osoby
o konkretnym profilu. Zazwyczaj proby badawcze kwotowa-
ne sg pod wzgledem geograficznym (dzielnice, gminy) i de-
mograficznym (ple¢ i wiek). Dane do okreSlenia parametréow
proby badawczej powinny pochodzi¢ z jak najbardziej aktu-
alnych zrédel. Istotna kwestia jest tutaj rozbieznos¢ miedzy
oficjalnie publikowanymi statystykami, a stanem rzeczywi-
stym — dane GUS informujace o liczbie mieszkancéw dowol-
nych jednostek terytorialnych odnosza sie do liczby 0séb za-
meldowanych na danym obszarze, co prowadzi do niedosza-
cowania liczby oséb faktycznie mieszkajacych w duzych
miastach (np. osrodkach akademickich) i jednoczesnie prze-
szacowania liczby ludno$ci w malych miejscowosciach i na
wsiach (z ktérych to mieszkaicy migrujg do duzych miast,
czesto bez zmiany adresu zameldowania).

Zachowania komunikacyjne sa $cisle uzaleznione od
wielkosci i modelu gospodarstwa domowego. Wskazane
byloby zatem, aby réwniez to kryterium bylo uwzglednia-
ne przy ustalaniu parametréw proby badawczej. Praktyka
pokazuje jednak, ze dostep do danych populacyjnych na
ten temat jest bardzo ograniczony i w praktyce uniemozli-
wia uwzglednienie ich w planowaniu préby badawczej.

Przy planowaniu badania, w ktérym préba bedzie miata
charakter kwotowy, pamictaé nalezy o tym, ze zbyt duza
liczba kontrolowanych parametréw znacznie wydhuza czas
i koszt realizacji badania.

Innym podejsciem do uzyskania podczas badania préby
reprezentatywnej jest polozenie nacisku na efektywnosé
dotarcia do respondentéw. Realizuje sie to poprzez kilku-
krotne wizyty ankieteréw pod wylosowanymi adresami
w celu przeprowadzenia wywiadéw z wszystkimi czlonka-
mi gospodarstwa. Préba taka ma charakter losowy i wlasci-
wie zrealizowana jest reprezentatywna dla populacji.
Badanie realizowane w ten sposob trwa dhuzej i jest bardziej
kosztowne, ale umozliwia dotarcie do 0s6b, ktére w pro-
bach kwotowych rzadko sie pojawiaja, a prezentuja czesto
odmienny model zachowan transportowych — mowa tu na
przyklad o osobach wracajacych do domu péznym wieczo-
rem czy mieszkancach zamknietych osiedli ({5}, {6}, {71,
{8}, {9}, {10D.
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Z. do$wiadczen wynika, ze optymalny efekt reprezenta-
tywno$ci proby uzyskuje sie przy zastosowaniu doboru,
w ktérym do badania losowane sa gospodarstwa, a w wylo-
sowanych gospodarstwach wywiady przeprowadzane sg
z wszystkimi osobami. W sytuacji, gdy podczas wizyty an-
kietera nie wszyscy czlonkowie gospodarstwa sa obecni — an-
kieter ma obowiazek odbycia powtérnej wizyty w celu reali-
zacji wywiadu z nieobecnymi lub nawiazania kontaktu tele-
fonicznego z tymi osobami (rzadziej praktykowane ze
wzgledu na konieczno$¢ przekazania ankieterowi numeru
telefonu takiej osoby).

Struktura proby moze by¢ przy tym kontrolowana pod
wzgledem podstawowych parametréow (dzielnica, pled,
wiek), ale raczej na ogélnym poziomie (na przyklad dla
kazdej dzielnicy, a nie kazdego rejonu transportowego).

Podkresli¢ nalezy, ze obecnie jedyna technika realizacji
badan zachowan transportowych, ktéra pozwala na uzy-
skanie proby reprezentatywnej, jest bezposredni wywiad
kwestionariuszowy (wywiad face to face) przy wykorzystaniu
papierowego kwestionariusza (PAPI) albo komputera/ta-
bletu (CAPI/MOBI). Zadna firma realizujaca badanie nie
jest obecnie w stanie zapewni¢ reprezentatywnosci proby
(wg wczesniej opisanego jej rozumienia) podczas badania
internetowego lub telefonicznego.

Sposéb doboru i wielko$é préby badawczej

Istotne znaczenie ma takze sposéb doboru adreséw, pod
kt6rymi beda realizowane wywiady. Okresli¢ tu nalezy, czy
do badania powinny by¢ wylosowane konkretne adresy, czy
tez tylko adresy bedace punktami startowymi, z ktérych
ankieterzy samodzielnie bedg losowaé kolejne lokale, poru-
szajac sic wedlug $cisle okreslonych wskazéwek (tzw. ran-
dom-route sampling) ({61, {71).

Pierwsze z opisanych rozwigzan umozliwia wiekszg kon-
trole nad efektywnoscia realizacji badania, jednakze wply-
wa na wydluzenie czasu realizacji badania i wzrost jego
ceny. W przypadku doboru adreséw z punktéw startowych,
trudniej jest zweryfikowaé poprawnos$¢ dokonanego loso-
wania i oceni¢ efektywnos¢ realizacji préby, natomiast jest
to metoda tafisza i umozliwiajaca skrécenie czasu realizacji
wywiadow.

Nie spos6b nie wspomniec takze o wielkosci proby ba-
dawczej w badaniach zachowan transportowych. Przy usta-
laniu optymalnej wielkosci préby badawczej nalezy
uwzgledni¢ wielko$¢ badanej populacji — im jest ona mniej-
sza, tym wiekszy odsetek mieszkaficbw powinien zostad
objety badaniem {9}. Biorac pod uwage wielko$é¢ miast pol-
skich, wskazanym jest, aby badaniem objetych zostalo nie
mniej niz 3%. Jako optymalna wielko$¢ préby przyjmuje
sic 5—7% os6b mieszkajacych na badanym obszarze (dla
obszaréw o liczbie ludnosci nie przekraczajgcej 150 tysiecy
mieszkaricow — okolo 13%). Istnieje mozliwo$¢ przeprowa-
dzenia badan takze na mniejszych prébach, jednakze wtedy
znacznie silniejszy nacisk powinien zostaé polozony na ja-
kos¢ i efektywnos$¢ realizacji wywiadéw.

Rozstrzygniecia wszystkich opisanych wyzej kwestii
zwigzanych z zaplanowaniem badadi moga nastapi¢ pod-

czas dialogu technicznego zorganizowanego przed oglosze-
niem przetargu.

Kwestionariusz badania
Kolejnym waznym elementem etapu przygotowania ba-
dania jest opracowanie kwestionariusza. Czesto zdarza sie,
ze przy okazji przeprowadzania badan wsréd mieszkan-
c6w, zamawiajacy chcialby uzyskaé dodatkowe informacje,
na przyklad na temat satysfakeji z komunikacji miejskiej,
oceny Sciezek rowerowych itp. Wszystkie dodatkowe za-
gadnienia wprowadzane do kwestionariusza wplywaja
na wydluzenie czasu trwania wywiadu, przez co wzrasta
udzial 0s6b odmawiajacych udzialu w badaniu i zmniejsza
siec wspolczynnik efektywnosci realizacji proby badawczej,
majacy wplyw na jej jako$¢. Wskazanym byloby zatem,
aby w kwestionariuszu znalazly sie jedynie te zagadnienia,
ktoére sa niezbedne dla etapu modelowania ({51, {71, {12}).
Dotychczas w  kwestionariuszach badain zachowan
transportowych zazwyczaj proszono respondentéw o opisy-
wanie swoich podrézy z dnia poprzedniego. Analiza danych
zgromadzonych podczas badafi niejednokrotnie ujawnita,
ze pojecie ,,podrézy” czy ,,motywacji podrézy” sa dla bada-
nych trudne, nawet po zdefiniowaniu tych zagadnien przez
ankietera. Skutkowalo to czesto lukami i niescistosciami
w zgromadzonym materiale badawczym, ktére znacznie
utrudnialy analize i wlasciwa interpretacje wynikéw.
Innym podejsciem do gromadzenia danych o podrézach
jest pytanie respondentéw o miejsca odwiedzane w dniu
poprzednim ({13}, {141). Poza podaniem adresu miejsca re-
spondent wskazuje, co znajduje si¢ pod tym adresem (np.
dom, szkota, itp. — czyli motywacja celu podrézy) oraz
w jaki sposéb i w jakim czasie respondent dotarl do tego
miejsca. Kolejne podréze respondentéw odtwarzane sa
w oparciu o dane o odwiedzanych miejscach.

Realizacja wywiadow

Zanim ankieterzy rozpoczng realizacje wywiadéw, poten-
cjalni respondenci (czyli mieszkanicy badanego obszaru)
powinni zostaé uprzedzeni o tym, ze moze ich odwiedzié
ankieter i wiedzie¢, o co bedzie pytal.Takie przygotowanie
respondentéw wplywa na poprawe wskaznika efektywno-
$ci dotarcia do respondentéw oraz umozliwia zgromadze-
nie bardziej szczegdtowych danych. W tym celu niezbedne
jest przeprowadzenie kampanii informujacej o badaniu,
ktéra bedzie jednoczes$nie zachecaé mieszkancéw do wzie-
cia w nim udzialu. Kluczowe znaczenie ma tutaj zaanga-
zowanie zamawiajacego badanie. Kampania taka powinna
przebiegal pod patronatem miasta (niekoniecznie jednak
samego prezydenta miasta, kt6ry na ogét jest mocno wig-
zany z kt6ras$ z opcji politycznych) i moze by¢ realizowana
poprzez dystrybucje ulotek informacyjnych na temat ba-
dania, plakatéw, spotéw radiowych. Warto takze zainte-
resowal badaniem lokalne media, ktére, tworzac wlasne
materialy na temat badan, docieraja do szerokiego grona
potencjalnych respondentéw. Przykladem takich dzialan
jest kampania informacyjna zorganizowana przed rozpo-
czeciem Warszawskiego Badania Ruchu 2015 {15}

33



TransPoRT miEsSKI 1 REGIONALNY os 201

Z roku na rok obserwuje sie coraz wiekszy odsetek oséb,
ktére odmawiajg rozmowy z ankieterem — ze wzgledu na
brak czasu, w obawie przed wpuszczeniem do domu obcej
osoby lub takich, ktére z zalozenia nie biora udzialu w zad-
nych badaniach ankietowych ({6}, {8).

Szeroka kampania informujaca o celach badania, sposo-
bach wykorzystania wynikéw i korzysciach, jakie beda z nich
plynely, jest w stanie zmieni¢ nastawienie czeSci potencjal-
nych respondentéw do badania i zacheci¢ ich do wziecia
w nim udzialu. Kampania taka powinna réwniez informo-
wal o tym, jakie pytania beda zadawane (podczas badania
ankieterzy spytaja o dokladne adresy, pod ktérymi bywaja
badani, co bez znajomosci celu takich pytad moze wzbudzié
podejrzliwos¢ badanych) oraz po czym poznaé ankietera i w
jaki sposéb mozna zweryfikowaé jego tozsamos¢.

Na etapie terenowej realizacji badania kluczowa role od-
grywaja ankieterzy. Od ich zaangazowania, zrozumienia isto-
ty badania oraz umiejetnosci zachecania do rozmowy zalezy
jakos¢ zebranych danych. Dlatego tez wazne jest, aby do ba-
dafi angazowane byly osoby z doswiadczeniem w realizacji
wywiad6w, a rozpoczecie badania poprzedzone bylo doktad-
nym szkoleniem wszystkich os6b bioracych w nim udzial.

W przetargach, w ktérych gléwnym kryterium oceny
ofert jest cena, firmy zmuszone sa do ograniczania wszyst-
kich mozliwych kosztéw, w tym takze wynagrodzenia an-
kieteréw.

Wieloletnie doswiadczenie agencji badawczych pokazu-
je, ze ankieterzy slabiej wynagradzani gorzej wywiazuja sie
z powierzonych im zadad. Generuje to zazwyczaj koniecz-
nos¢ wzmozonej kontroli i niejednokrotnie takze potrzebe
powtdrnej realizacji czeSci wywiaddw. Z tego wzgledu bar-
dzo wazny jest aspekt biezacej kontroli realizacji badania.
Firmy posiadajace certyfikat Programu Kontroli Jakosci
Pracy Ankieteréw stosuja zlozone procedury kontrolne,
ktére pozwalaja na biezaco identyfikowaé nierzetelnych an-
kieter6w oraz niewlasciwie przeprowadzone wywiady i wy-
eliminowad takie wywiady ze zbioru danych, zastepujac je
wywiadami zrealizowanymi poprawnie.

Realizacja wywiadéw powinna sie odbywac od $rody do
piatku, w godzinach popotudniowych (np. od 16.00 lub
17.00) — umozliwia to mieszkaticom powrét z pracy lub szko-
ly i zmniejsza liczbe tzw. zamknietych drzwi. Poniewaz realiza-
¢ja wywiadéw nie powinna by¢ zbytnio rozciagnieta w czasie,
wskazane jest dopuszczenie mozliwosci ankietowania w sobo-
ty — respondenci sa wtedy pytani o podréze z czwartku, a wy-
wiady moga by¢ przeprowadzane przez caly dzieft. Dodatkowy
dziefi ankietowania w tygodniu istotnie skraca czas trwania
badania. Dotychczas przeprowadzane analizy nie wykazaly
takze, aby wyniki uzyskane podczas wywiadéw realizowanych
w soboty odbiegaly od wynikéw uzyskanych z wywiadéw re-
alizowanych w $rodku tygodnia ({11}, {14}).

Analiza i prezentacja wynikow badan

Na tym etapie opracowywania danych kluczowe znaczenie
ma weryfikacja logicznosci i spdjnosci zgromadzonych pod-
czas wywiadow danych o podrézach. Proces ten zajmuje na
og6t wiele dni, ale jest niezbedny do dalszych analiz.
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Kolejnym krokiem podczas opracowywania danych
z badania jest konstrukcja wag analitycznych, ktére
umozliwia uogélnienie wynikéw uzyskanych w prébie re-
spondentéw na cala badana populacje. Do konstrukeji
wag uzywa sie informacji na temat badanej populacji ta-
kich jak: struktura mieszkaticow wedlug plci, wieku,
miejsca zamieszkania, a takze struktura gospodarstw z ba-
danego obszaru wedlug ich wielkosci. Dane do konstruk-
¢ji wag pochodzg zazwyczaj z publikacji Gléwnego
Urzedu Statystycznego.

Whasciwie skonstruowane wagi umozliwiaja miedzy in-
nymi okreslenie globalnej liczby podrézy mieszkancéw ba-
danego obszaru czy tez liczby podrézy wykonywanych w go-
dzinach szczytu. Po ustaleniu wag mozliwe jest dokonanie
oceny rzetelnosci wynikéw badania, na przyklad poprzez
zestawienie wynikéw dotyczacych liczby wykonanych
w dobie podrézy samochodowych z liczba takich podrézy
oszacowang na podstawie pomiaréw natezen ruchu lub tez
z innymi statystykami, pochodzacymi z alternatywnych
zrodet danych. W sytuacji, kiedy dane z badania nie zosta-
na w odpowiedni sposéb zwazone, nie bedzie mozliwe zbu-
dowanie w oparciu o nie zalozei do modelu podrézy.

Kolejnym elementem etapu analizy danych jest geokodo-
wanie zrodel i celow podrézy, czyli osadzanie ich w rejonach
komunikacyjnych, a nastepnie tworzenie macierzy prze-
mieszczen pomiedzy rejonami. Na tym etapie niezbedne jest
korzystanie z map lub baz danych pozwalajacych na przypi-
sanie adresom zanotowanym w badaniu numeréw rejondéw
komunikacyjnych. Im bardziej precyzyjne jest zrédlo infor-
macji o przynaleznosci adresu do rejonu komunikacyjnego,
tym wicksza jest efektywnos$¢ geokodowania, a tym samym
uzyteczno$¢ danych z badania (podréze, ktérych nie mozna
osadzi¢ w rejonach komunikacyjnych nie moga by¢ wyko-
rzystane w macierzy przemieszczen). Z tego wzgledu idealna
bylaby sytuacja, w ktérej zamawiajacy dysponuje pelna bazg
danych adreséw lokali mieszkalnych wraz z przypisaniem ich
do rejonéw komunikacyjnych. Bazowanie jedynie na ma-
pach generuje na og6t trudnosci z geokodowaniem adreséw
polozonych przy ulicach, wzdhuz ktérych przebiegaja granice
miedzy rejonami komunikacyjnymi.

Do przeprowadzenia wspomnianych analiz niezbedne
jest korzystanie z oprogramowania do analizy obszernych
baz danych oraz oprogramowania geoinformacyjnego.
Wskazane jest, aby osoby odpowiedzialne za analize da-
nych z badan zachowan transportowych posiadaly do-
swiadczenie w podobnych projektach — umozliwi to wiasci-
we przeprowadzenie wszystkich dzialad na tym etapie,
w tym identyfikacje i korekte nieprawidlowosci oraz po-
prawna interpretacj¢ uzyskanych wynikow.

Poniewaz badania zachowan komunikacyjnych realizo-
wane sg za publiczne pieniadze, ich rezultaty sg bardzo czesto
publikowane na przyklad na stronach miasta. Przekazujac
wyniki badan szerokiemu gronu odbiorcéw, ktérzy na ogét
maja niezbyt duza wiedze na temat badan, nalezy szczegdl-
nie zadbac o to, aby udostepniane dane byly zaprezentowane
w spos6b zrozumialy i interesujacy. Atrakcyjna w formie pre-
zentacja wynikéw niewatpliwie wplywa na dobry odbiér
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Rys. 1. Kadry z filmu prezentujacego podrdze w Krakowie.
Zrdto: PBS Sp. z 0.0. (materialy niepublikowane)

przeprowadzonych badan, dlatego na ostatnim etapie wska-
zane jest skorzystanie z pomocy zawodowych grafikdw.

Jako przyklad mozna tutaj wskazal materialy, jakie
przygotowane zostaly po realizacji Kompleksowych Badan
Ruchu w Krakowie. W oparciu o wyniki badaf przygoto-
wano krotki film prezentujacy podréze mieszkanicow
Krakowa w ciagu doby, wraz ze wskazaniem ich kierunku
i motywacji (rys. 1), a takze atrakcyjna graficznie i napisang
niespecjalistycznym jezykiem broszure prezentujaca naj-
wazniejsze wyniki badania (rys. 2).

Podsumowanie

Realizacja badafn zachowan transportowych mieszkancéw
jest zadaniem wymagajacym podjecia szeregu decyzji ma-
jacych znaczacy wplyw na proces badania i jakosé¢ zgro-
madzonych podczas niego danych. Kazda z tych decyzji
powinna by¢ podejmowana ze $wiadomoscia wszystkich
konsekwencji — zaréwno tych pozytywnych, jak tez ma-
jacych negatywny skutek dla jakosci badania. Z uwagi na
to realizacje tego typu projektéw warto powierzaé firmom
posiadajgcym odpowiednie zaplecze osobowe i techniczne
oraz doswiadczenie w tym temacie.
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